






















その供給が物理的に困難である場合のセカンド・ベス ト、あるいはサー ド・ベス トの議論 と
して、排除不.可能性に対 して不完全ながら排除可能性を部分的に導入することを試みるもの









道路に対 して も私的所有権を設定 し.、なおかつ道路が競争圧力の働 く条件下にあれば、この
道路の所有者は政府による租税 という形の介.入は不要である」との批判を受けた。これを受
けてPigouは『厚生経済学』の第2版出版に際 してこのモデルを削除している。 しか しながら
Pigouのモデルは、少な くとも現在 に至 るまで大多数の道路が公的主体によって所有 され、
かつ規模の(不)経 済性が存在 し、典型的に 「市場の失敗」が発生する財であることから考
えて、いまだに古典 としての価値を失わないといえるだろう。
交通混雑の均衡理論および均衡において発生する外部効果を除去するための最適混雑課金
理論を確立 したのは1961年のA.AWaltersによる論文であるoWaitersは速度(㎞ 塒)、 密













































隔 期 限 界 費 用 ・短期限界費用は最適施設規模に至 らない段階でも











失 い、それ以降 は無 限大に発散す る隈界費 矯との関連 を失 って しまう。 そこでP.KEIseはこ
れ をフローで はな く密度 との関連で定式化 し直す試み を行 った。密度 は単調増加 関数 で ある
ため平 均費用曲線 に反転部 分が現 れ ることはない。 しか しこのelseの定式化 には様 々な批 判
が寄 せ られて いる。決定 的な ものは、密度 はス トックの概念 であ る......一方 、需要曲線 はフ ロー
の概念 で あって両者 は整合 的でない との批判 である(例 髪、ばC.ANash(1982)やK.Small
(1992,p.100脚注)等)。
以上の よ うな伝統 的理論 とは異 な り、道路匡澗 内に橋や トンネル とい った容量一定の一点
的 なボ トル ネ ックの ある道路 に対 して動学.モデルに よる接近 が試 み られてい る。 これ を初 め
てモデル化 したの はW.Vickrcry(!969)であ り、ボ トル ネ ックモデル と呼ばれ る。1980年代
に入 って、そのVickreyのモデル を拡張 したのがR,M,BraidやR.Arnott、A.dePalma、R.
Lindseyによるモデルで、特に後者は3人 の名前 の頭文字か ら通称ADLモ デル と呼ばれてい る。
概 要 と しては 、利用者個 人の需要行動 に基づ いた定式化 であ り、各利用者 は渋 滞列 に加わ っ
て時間 を浪費す るコス トと到着予定時刻 か らの乖離 による コス トを勘案 し、自 らの出発時刻
を選択 す るとい うモ デル で ある。つ ま り待 ち時 間のコス トと到着予定時刻 か らの乖離に よる
コス トの和 を最小化 しよ うとして出発時刻の決定 を行 う。そ して、各利用者 が出発時刻 を変
更 することによって 自らの トりップ費用 を削減 で きないとい うNash均衡へ と均衡す る。そ こ
































図に示 したSlope≡5は当該ボ トル ネックの単位時間あたりの処理能力である。またα、β、
γはそれぞれ待ち時間、早着不便益、遅延不便益のシャ ドウ.コス トである。そしてtnは到着




















定しない限りは、分配も確定 し得 ない。つまり混雑税理論は潜在的バ レーh準 に拠ってい
るのであ.り、個々人の状況の変化には触れていないのである。所得分配 を所与として資源配




にあたって重要である。 したがってこの節においては、主 として分配の側面(一 部配分面〉
に注 目しながら混雑税をめぐる課題 を論じることにする。課金収.入の使途 については、それ
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ロー ドプライシング(混雑税)に 係わる課題と対応
で もい くつかの使 い道 とそれぞれの欠点 が指摘 されて きた。以下 、表2,2によってそれ を簡単
に整理 した。



















一方で混雑税の導入 に対 しての抵抗 は、新 たな配分状況 に対 してだ けで はな く、価格 メカ
ニズムその ものに対 しての抵抗で あるとの見方が ある 〔4)。
表2.3技 術 的課題への対応
課題 詳細 対応 対応の問題













の 課金技術 混維レベルに応 じた課 ・電子課金方式 ・導 入 コ ス ト
対
応 金 額の変更43,技術 高度道路交通システ
・普及に要する時間
面 ・および利用者の情 ム(利用者の意思決






は決定的な解決方法が見つかってお らず、 この点が今 もってその導入実績が少ないことの重
…174… 一
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大な要因である。 しか しこの ことは同時に導入 された都市においては、何らかの方法でこれ






3.ロ ー ドプ ラ イ シ ン グの 課 題 と対 応
以上で検討 したロー ドプライシングに係わる課題について、事例 を通 して如何なる対応が
その課題の克服へとつながるのかを検討 したい。
3.1諸外国 での ロー ドプライ シングの実施 状況
初めに現時点で諸外国において実施 されているロードプライシングの基礎データを表3.1に
よって提示 したい。ロー ドプライシングは通常、混雑対策のための課金 と財源確保のための
課金の2つに分類 され、さらに混雑対策のための課金は、面的な課金である都心部の混雑地
域への課金 と線的な課金である単..一施設への課金に分類 される。本稿の 目的は混雑対策、そ
の中でも最 も基本的な課金である都心部の混雑地域への課金に対 しての課題 と対応を検討す
ることにあるので、それ らの基礎データの提示を行い、その他については参考文献 ㈲ を参照
されたい。基礎データについては表で示 しているので、 ここでは2節において検討 したロー




3.2シ ン ガポ ー ル の ケ ー ス
シンガポールは世界で初 めて ロー ドプライシング を実施 した国で ある。 この国 は人 口密度
が非常 に高 く、それゆ えに急速 な経 済発展 に伴 うモー タ リゼー シ ョンの急進 によって道路交
通は危機的状況 とな ったため、従来 か ら自動 車保有押 制お よび 公共交通機 関整備への取組み
を継続 して きてい る。その一手段 としてA聡(AxeaLicenseScheme)と呼 ばれるエ リア方式






ロ ・一ドプ ラ イ シ ン グ(混 雑 税)に 係 わ る課.題と対.応
表3.1都 心部の混 雑地域への課金 を検 討、行・っていd(行 ・ったことの ある)
地域の基礎 データ





人[(万 人〉 374(国) 697673(国) X3 ㎜ 枷
面積(㎞り fi47 1,57Ni,a?5 .一一 2,102 5,200
保有台数/国ltii.人0.13 0、480.os α48 oss α37
GDP/国民1人
.
























導入時期 1975〆1㎜年 ～ ㎜ 年一i 19器一85年 1991～93年 一 一
課金対象面積(㎞〉 725 21 一.一 .... 16一一澱 一




課金方式 コー ドン エ リア ポイ ン ト 連続 コ ー ド ン ポイ ン ト









設備費(億円) 約30 } 約72 一 約 騎 ～440 一
運営費(億円) 約7 一一 約6 一 約3D-23D ...一.








































何 らかの対策を採 らざるを得ないことを実感 していたと思われるし、また国家権力が強力で
あるその政治体制 もロー ドプライシング導入の主た る要因の一つ になったと考えられる。





















見て よいだろ う。プ ライバ シーに関す る問題 につ いて も当初 のA正Sはステ ッカーの 目視 によ
る確認 で あδたためにプライバ シー問題 とは無縁 で あった。現行のERPにつ いて もキ ャ ッシ
ュカー ドを車載器 に挿 入、ガ ン トリー通過時 に自動 的に引 き落 と され るもので あ り、違 反車
で ない限 りはカメラ撮影な どの個 人の特定 を必要 と しないシステムで ある。
3.3ロ ン ドンの ケ ース
概要..
ロン ドンは1964年のス ミー ド・レポ ー ト以来 、お よそ40年の歳 月を経 て2003年に ロー ド
プ ライシ ングを導 入 した。 この間 ロン ドンでd:tu一ドプライシ ングの実施 に向けた検 討 が数
度行 われ、 またその度 に実施 が見送 られて きた。その理由 と しては、技術 的課題 、経 済情勢
等 が挙 げ られ るが 、その経緯 は まさに ロー ドプライシ ングの導入 に関わる困難 を表 して いる
とい えよ う。
厚生が悪化す る被課金者への対応
ロン ドンでは これ を専 ら公共交通の改善 に よって行 お うとしてい る。 ロン ドンで ロー ドプ
ライシングを実施 する際には、10年間は課金収入 を交通改善 に用 いることが法律 によって強
制 されて いる。そ して ロン ドン市長KenLivingstonが示す課金収 入の使途 はそのほ とん どが
公共 交通機 関の改善 である(io;。これには ロン ドンでは、公共交通機 関(地 下鉄 および路線バ
ス)が 劣悪で あったこ とが背 景 と し.てあ る。 さらに ロン ドンにおけ る通勤 手段 分担率 は、公
共交通40%、 私的交通46%、 徒歩 ・自転車14%(1990年)であり(11)、公共交通 に受 け入 れ
の余地 が まだ残 され ているため、代替交 通機 関の整備 ・補 助 とい う観 点か らは これは実行可
能 であった とい える。 そ して課金 開始前 か ら即 座 に対応 可能 な補償策 を順次行 ってい る。 た
だ しこれ ら代 替交通機関 が効率的運営 を行 ってい たか とい えば 、それは否 といわ ざるを得 な
い。 これ はサ ッチ ャー政権時代 の投資の.切り詰 め(12)と、好景気 に よる人員不足 が主 た る要
因 になっている。それで もロー ドプライシ ング導 入 にあた って、 これ ら代替交通機 関の効率
性 改善の為 に幾つ かの施策が行われてい る。具体 的 にはバ.ス事業 の場合 、バ ス車両の大 幅補
充 等に よって容量 を拡 大 し、多 くの路線 において運行頻度 を増加 させて いる。地下鉄 につい
ては政治上 の.複雑 さ(ia;によ って、課金収入 の直接的 な使 途 とはなっていない ものの(加 え
て課金 収入約1億 £で は軌道系の老朽化 した設鋪 を更 新す るだけの投資 は不可能 であ った)、
その運営改善の ためにPublicPrivatePartnershiaを結び 、.インセンティブとリスクを民 間 と配
分 しなが ら施設面の更新 を行 っている。そ して これ ら代 替交通機 関へ の利 用客 の転換 で ある
が 、減少 した交通量約6.5万～7万 台の内 、50-60%は 公共交通機 関に転換 した とされ 、公
共 交通機 関の利 用が3%増 加 した。 これはTfL(TransportforLondon)の予測 において は.上
位値 に相 当する。 したが って ロン ドンにおいて現在の課金 エ リアで あれ ば、十分 な交差 弾力
一一178一 一一










配分 メカエズム変更に対 する価値観 への対応
ロン ドンでは ロー ドプ ライシング導 入にあたって大 きな反対 は存在せず 、「課金収 入が公共
交通機関の改善 に用 い られ る」ので あれ ば賛成の立場 を取 る人 々が、1999年のLondonFirst
に よる調査 によれば76%に のぼ り、反対 はわずか10%で あった。 また事業者 の96%は 課金
収入 が公共交通機 関の改善に用い られ るの であれ ば賛成 す るとの結果 も出 た.こ れ ほどの高
い賛成の理由の一一つ と して歴 .史的背景 があ るように思われ る、 イギTJ.スにはかつてTurnpike
と呼 ばれ る有料 道路 が存在 した。 この料金 は効率性 を意 図 した もの では な く道路整 備 ・維
持 ・管理の財源 と して徴収 され た もので あったが、 しか し200年以上 に渡 って 「道路」 とい
う財 の利 用に.金銭 を支払 う伝統が存在 したことになる。 そ してよ り直接的に は、今 よ り4⑪年
も前の1964年に世界 で初 めて政策 レベル でロー ドプ ライシ ング を検討 したSmeedReportが
存在 し、その後 も1967年の`BetterUseofRoads'.、1991..年のイギ リス政府 によ る検討 でロン
ドンへの ロー ドプライシ ング導 入が検討 されて きた とい う経緯 が、 この社会的合意 を生み出
す一 つの要因で あったと思 われる。加 えて ロン ドンで は交通 渋滞 によ る問題 を単 に混雑 によ
る損 失の発生 とい う観点で のみ捉 えてい るので はな く、世.界都市 ロ ン ドンとして劣悪 な交通
渋滞 を許容 す ることは出来 ない、 とい う別の次 元の価値観 と結びつ けて捉 えてい る。 これ は
混雑 だけの理 由で ロー ドプライシ ング を導入す る場合 と比べ て 、受容性 を高め得 るもので あ
る。 さらに2000年の交通法(TransportAct)は単に ロー ドプ ライシ ングだけを許可 したので
はな く、 もう…つのオ プシ ョンとして駐 車場 課金 も可能 とした(た だ し二者択..一)。混雑抑制
の ための手段 を初 めか ら一つ に限定せ ず、幾 つかの選択肢 を提 供 した ことが受容性 を高め る
上で効果 があった と思われ る。 ロ ン ドンで も交通の.専門家 か らなる委 員会 は、両方の ケース
を推定す るよ うにコ ンサル タン トに依頼 した。そ して その結果 ロー ドプ ライシングの方が遥
か に高い効果 を挙げ得 ることがデー タとして提 出 され(IA)、これ がロー ドプ ライシ ングの効果
についての人 々の信頼 を得 る上で追 い風 となった と考 え られ る。課金地域 内の住民に対 して
9⑪%の割引がな されたのは、セン トラル ・ロン ドンの住 民の既 得権 に配慮 したため といえる。
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が、ロンドンでそれほど重大 な問題とならなか.った理由は、恐 らく香港 と違い個人情報保護
に関する明文化された法律が存在 したためと思われる,,香港においては香港政庁の 「口約束」
のような形態であった。 さらにロン ドンでは課金時間帯は常に5ポンドの課金であり、混雑
の程度に応 じて課金額を変更す るような配分効率性の高い方式は採用 しなかった。混雑の程
度に応 じて課金額を変更す ることは電子式課金であれば現在では不可能なことではなく、例
えば香港での実験でその有効性が実証 され、シンガt一ルやカリフォルニアなどでは実際に
採用 されている課金方法である。しか しロン ドンでは、現時点での電子式課金 を見送 った。



























日に何度 も課金エ リアを通行する.可能性の高いタクシーや貨物自動車に対 しては、ロンド
ンのようにエ リア ・プライシングを採用することや、シンガポールのように特に負担軽減措
置をとることによって、その反発を和 らげることが可能であろう.た だしこれ らの営業用自
動車については、自家用車とは異なる法体系の下でX45られている場合 も多く、各国の個別












可欠である。 しか しなが ら例えば東京都では課.金収入額を非公開とし、また課金収入の使途















我が国で も導入当初から広大な面積での課金 を行うことは難 しいであろう。同様に電子式で
なければ時間ごとに課金額を調整することも困難であるが、ADL(1998)によれば課金時間









るとの研究 ㈹ もあり、道路交通の高度情報化が道路利用の配分効率 を高める可能性に対す
る期待は大きいといえよう。また特に補償が困難である物流事業者に対 しても、物流の高度
情報化を.7能とすることから、生産性向上という形での補償 ともなりうる。




交通の高度情報化がその範囲を拡大す る上で、大 きな鍵となると考えられ る。
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【注1
(1)文(1998).、p.ins-iss
(2)利用 者 の 異 質性 に つ い て 、 このADLモ デ ル にお いて は 日標 とす る到 着 時 刻 や 時 間価 値 の 多様 牲 の こ
と を意味 す る。
(3)もっ と も前 節 で も論 じ た と却 り 、ADL流 の ボ トル ネ ッ クモ デ ル に した が っ て 最 適 な課 金 が な され た
場合 は 利 用 者 各 人 の 厚 生 は変 化 し な い が 、理 論 に/(.に 沿 った 形 で 課 金 が実 行 で き る可 能 性 は現 時
点 で は ほ とん ど無 い と い っ て 良 い 。 ま た到 着 時刻 に巌 しい 制 約 が あ る場 合 に は 分 配 上 逆 進 的 と な る
.可能 性
.があ る。 自 身 の 時 間 配.分に つ いて 何 らの制 約 もな けれ ば 最 適 な配.分が可.能で あ ろ う が 、現 実
的 に は.厳しい制 約 下 に あ るケ ー スが ほ とん どで あ ろ う。
(4)山内(2002)によ れ ば 価 格 メ カ ニ ズ ム 以 外 の 配 分 方 法 と して は 、強 制 的 平 等 ・く じ引 き ・ロ ー テ ー
シ ョ ン ・補 償 ・優 先 リス ト等 様 々 な方 法 が存 在 し、現 実 に様 々 な場 面 で 相 応 の 受容 性 を得 て 実 行 さ
れ て い る。 この よ うな 方 法 で配 分 され て い た財 に対 して 価格 メ カニ ズ ム を導 入 す る こ とは 単 純 に 分
配 の変 更 だ け で は な く 、 あ る財 の 配 分 に 対 す る価 値 観 まで もが 変 更 を余 儀 な く され る と され る。 価
格 メ カ ニ ズ ム 以外 の 方 法 が 受 容 され て い る理 由 と して 、 上 記 の 方 法 は機 会 ・結 果等 何 らか が 「公 平
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